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RESUMO 
 
Este artigo teve por finalidade identificar os índices de competitividade de quatro 
companhias aéreas brasileiras entre o período de 2010 a 2016. Para isso, utilizou-se 
o indicador de competitividade proposto por Minami Júnior e Contador (2007), 
considerado pelos autores o melhor indicador para a mensuração da competitividade 
no setor de aviação comercial brasileiro. Sendo assim, no presente trabalho, 
calculou-se o grau de competitividade de cada companhia aérea a partir do total do 
número de passageiros pagos transportados, em voos domésticos e internacionais, 
regulares e não regulares. Como método, foi realizada uma pesquisa quantitativa do 
descritiva-explicativa, ex-post-facto, na qual foram analisadas quatro empresas 
aéreas: Avianca, Azul, Gol e Latam, pois, apenas elas ainda atuavam nos 
segmentos de mercado doméstico e internacional no ano de 2016. A escolha pelo 
período de 2010 a 2016 levou em consideração o fato de que neste intervalo de 
tempo todas as quatro companhias já atuavam nos dois segmentos. Os resultados 
mostraram que a Azul foi a empresa que apresentou o maior índice de 
competitividade no período, seguida da Avianca, Gol e Latam, destacando-se o fato 
de que as duas últimas, ainda que tivessem sido líderes de mercado durante todo o 
período estudado, apresentaram crescimento consideravelmente inferior ao 
observado na Azul e na Avianca, no que diz respeito ao número de passageiros 
pagos transportados entre 2010 e 2016. 
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1 INTRODUÇÃO 
 
Segundo o estudo “O futuro da indústria aérea 2035” (IATA; SOIF, 2017), o 
setor aéreo mundial passou por diversas mudanças nos últimos 30 anos e a 
tendência é que esse cenário evolua ainda mais nos próximos anos com as 
expressivas mudanças tecnológicas e geopolíticas em todo o mundo. Segundo 
Porter (2004), é de grande importância as empresas estarem atentas aos seus 
concorrentes, pois a rivalidade entre as organizações pode até ser benéfica para o 
mercado, o que é corroborado por Willie Walsh, CEO da International Airlines Group 
(IAG). Para Willie, ainda que o mercado aéreo seja um setor extremamente 
competitivo, as empresas precisam se unir para buscarem soluções para os 
problemas enfrentados no setor (IATA, 2017).  
No Brasil, o setor de aviação comercial evolui de tal forma que, segundo a 
IATA (2015), no ano de 2034 o país será o quarto maior mercado de passageiros no 
mundo, perdendo apenas para China, Estados Unidos e Índia. A aviação comercial 
brasileira iniciou-se 1927, com o surgimento das primeiras companhias aéreas no 
país (MALAGUTTI, 2001). Nesses mais de 90 anos de história, muitos 
acontecimentos impactaram o setor, dentre eles, um dos principais marcos que foi a 
sua desregulamentação, iniciada na década de 90 e que trouxe mudanças 
significativas para o mercado aéreo brasileiro (BIELSCHOWSKY; CUSTÓDIO, 
2011).  
Dentre os efeitos na aviação comercial do país após a sua liberalização, 
destaca-se a mudança na composição do mercado, onde observou-se a extinção, 
fusão e o surgimento de companhias aéreas no Brasil, inclusive as Low-Cost 
Carriers (LCCs), a exemplo, a Gol Linhas Aéreas, em 2001 (MALAGUTTI, 2001). 
Esse novo modelo de empresa aérea impactou o mercado de aviação mundial de 
maneira tão significativa que, de acordo com a International Civil Aviation 
Organization (ICAO), no ano de 2015 essas companhias transportaram 3.5 bilhões 
de passageiros, e há uma previsão para que no ano de 2030 esse número dobre. 
No âmbito acadêmico, após uma busca realizada no portal periódicos da 
CAPES, constatou-se que entre os anos de 2010 e 2018 foram publicados 6.712 
estudos que abordam o tema competitividade, sendo que destes 728 abordam o 
tema aplicado aos transportes. Aprofundando mais a pesquisa para o foco em 
transportes aéreos, foram encontrados apenas 55 estudos sobre a competitividade 
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no setor. Dessa forma, essa pesquisa tem por objetivo ampliar o conhecimento 
sobre a competitividade no mercado de aviação brasileiro. 
No âmbito gerencial, os resultados desse estudo poderão ser úteis para os 
gestores e investidores do setor aéreo brasileiro verificarem como está a 
competitividade no mercado de aviação comercial brasileiro, e, dessa forma, 
definirem estratégias para que as empresas possam sobreviver e evoluir no 
mercado. Segundo Malagutti (2001), entre a década de 40 e 50, no Brasil, existiam 
mais de 20 empresas aéreas no mercado. Já no ano de 2016, segundo a Agência 
Nacional de Aviação Civil (2017), apenas 4 companhias aéreas dominavam 95% do 
mercado aéreo brasileiro, o que demonstra uma mudança significativa ao longo do 
tempo.  
Tendo em vista a relevância acadêmica e gerencial do estudo da 
competitividade da aviação civil brasileira, sugere-se o seguinte problema: Quais os 
índices de competitividade das companhias aéreas brasileiras entre os anos de 2010 
e 2016? Para a resolução do problema de pesquisa, o presente artigo tem como 
objetivo geral analisar o índice de competitividade das companhias aéreas 
brasileiras entre os anos de 2010 e 2016. Os objetivos específicos são: identificar a 
evolução do número total de passageiros domésticos/internacionais pagos de 
companhias aéreas brasileiras; identificar a evolução do número total de voos 
domésticos/internacionais de companhias áreas brasileiras; identificar a receita bruta 
de companhias aéreas brasileiras e identificar os custos e despesas de companhias 
aéreas brasileiras. 
Este trabalho foi estruturado em cinco seções. A primeira seção refere-se à 
introdução. A segunda seção é composta por um referencial teórico sobre o setor 
aéreo e a sua evolução no Brasil, competitividade e os seus indicadores de 
mensuração no setor aéreo. A terceira seção é formada pelo método da pesquisa, 
sua classificação, os procedimentos empíricos e procedimentos analíticos. A quarta 
seção é constituída pela apresentação e discussão dos dados. Por fim, a quinta 
seção apresenta as considerações finais, limitações da pesquisa e sugestões para 
agenda futura.  
 
2 REFERENCIAL TEÓRICO 
 
2.1 O setor aéreo 
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O primeiro registro da aviação comercial mundial ocorreu em 1914, quando 
Percival Fansler criou um serviço aéreo feito por meio de barcos voadores, ligando 
Tampa à São Petersburgo (IATA, 2014). Desde então a aviação comercial evoluiu 
consideravelmente e atualmente apresenta uma grande relevância para o 
desenvolvimento das sociedades, seja do ponto de vista do turismo, a partir da 
possibilidade de conectar pessoas de diferentes regiões e culturas, ou no âmbito dos 
negócios, por meio da movimentação de cargas (ICAO, 2017).  
No Brasil, a aviação comercial surgiu no final da década de 20, com a 
chegada das primeiras companhias aéreas no país: Condor Syndikat e Aéropostale 
(CASTRO; LAMY, 1993). A década de 40 e 50 foram marcadas pela oferta maior do 
que a demanda dos serviços de transportes aéreos, que gerou a redução da 
periodicidade dos mesmos e também foi crucial para a sobrevivência de algumas 
das empresas (MALAGUTTI, 2001). Para Malagutti (2001), a década de 60 foi 
marcada por um crise de grandes proporções no setor aéreo brasileiro, ocasionada 
pelo excesso de oferta dos serviços, os baixos investimentos em tecnologia das 
aeronaves e a situação política e econômica do país.  
Surgiu então a necessidade de uma maior regulação do setor que, de acordo 
com Lovadine e Oliveira (2005, p.251), ocorreu em 6 estágios: 
1. Regulação com política industrial (1973-1986);  
2. Regulação com política de estabilização ativa (1986-1992);  
3. Liberalização com política de estabilização inativa (1992-1997);  
4. Liberalização com restrição de política de estabilização (1998-2001);  
5. Quase-desregulamentação (2001-2002) e  
6. Re-regulação (2003). 
O primeiro estágio, “regulação com política industrial”, ocorreu entre 1973 até 
1986, e teve como marco a política do regime de competição controlada, no qual as 
empresas só poderiam atuar ou no segmento regional ou no nacional, inviabilizando 
a competição entre companhias das duas finalidades (LOVADINE; OLIVEIRA, 
2005). Além disso, houve a criação do Sistema Integrado de Transporte Aéreo 
Regional (Sitar), que organizou a aviação regional brasileira da seguinte forma: “a 
região norte era controlada pela Taba, a região centro-sul, pela Rio-Sul, a região 
nordeste, pela Nordeste, o Centro-Oeste, pela Votec, e os estados de São Paulo e 
sul do Mato Grosso, pela TAM” (BIELSCHOWSKY; CUSTÓDIO, 2011, p.80). 
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O segundo estágio da regulamentação, “regulação com política de 
estabilização ativa”, ocorrido 1986 até 1992, caracterizou-se por um período de forte 
interferência macroeconômica, ocasionada pelos planos cruzado e real, que 
impactaram negativamente os resultados financeiros no setor de aviação comercial 
brasileira. Além disso, houve também a criação das bandas tarifárias, que tinham 
por finalidade definir margens de precificação das passagens aéreas (LOVADINE; 
OLIVEIRA, 2005). A partir dos acontecimentos da época, viu-se a necessidade de 
uma desregulamentação do setor, que ocorreu em três rodadas, apresentadas a 
seguir (MALAGUTTI, 2001). 
Para Lovadine e Oliveira (2005), a primeira rodada de liberalização, 
conhecida por “liberalização com política de estabilização inativa”, ocorreu entre 
1992 e 1997, e caracterizou-se pela abertura de mercado para o surgimento de 
novas empresas aéreas nacionais, permitindo também a possibilidade de 
competição entre companhias nacionais e regionais e a mudança na margem das 
bandas tarifárias, que a partir desse período foram utilizadas como um meio de 
estimular competitividade no mercado, levando-se em conta os preços das tarifas. 
A “liberalização com restrição de política de estabilização”, segunda rodada 
da liberalização, ocorreu entre 1998 e 2001, que ocasionou no fim das bandas 
tarifárias, existentes no mercado aéreo brasileiro desde a década de 70. Além disso, 
houve a continuação do estímulo a competitivade, visto no estágio anterior, mas 
agora com o controle antitruste (LOVADINE; OLIVEIRA, 2005). O estágio de “quase-
desregulamentação”, terceira e última rodada da liberalização, ocoreu entre 2001 e 
2002 e foi descrito por Lovadine e Oliveira (2005) como sendo o que teve uma total 
liberalização das tarifas aéreas, ocasionando o surgimento de novas companhias no 
país, dentre elas a Gol Linhas Aéreas, que chegou ao país com o modelo Low-Cost, 
com custos operacionais e tarifas significativamente inferiores às das companhias 
aéreas tradicionais brasileiras (MALAGUTTI, 2001).   
Segundo Bielschowsky e Custódio (2011, p. 88), “a partir de 2003 foi 
retomada a regulação do mercado, buscando-se evitar excesso de capacidade. O 
governo passou a incentivar a formação de empresas líderes fortes, favorecendo a 
concentração do mercado”. Esse estágio foi classificado como a “re-regulação”, de 
onde o governo atuou com o objetivo de controlar a competitividade do setor aéreo 
brasileiro (LOVADINE; OLIVEIRA, 2005).  
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Um importante marco para a aviação comercial mundial, de acordo com Cook 
(1996), foi a desregulamentação do setor aéreo no ano de 1978, mas que também 
aconteceu em diversas partes do mundo, e foi prepulsor para o surgimento e 
desenvolvimento das Low-Cost Carriers (LCCs). Uma das LCCs mais conhecidas do 
mundo é a Southwest, empresa norte-americana considerada por muitos autores 
como uma das mais importantes do setor aéreo, que revolucionou o mercado de 
aviação americano e foi um exemplo de sucesso para toda a aviação mundial 
(MORRISON, 2001).  
Fonseca, Gomes e Barcelos (2016) apresentam algumas das principais 
características do modelo Low-Cost, como, por exemplo, a ausência de serviço de 
bordo gratuito, marcação assentos paga, padronização da frota, utilização de 
aeroportos de menor fluxo de passageiros, além da constante preocupação em 
reduzir custos operacionais. Dessa forma, observa-se que o modelo Low-Cost visa a 
oferta de um serviço mais enxuto, quando comparado ao oferecido por companhias 
tradicionais, além do rigoroso controle de redução de custos operacionais. 
De acordo com a listagem de todas as LCCS do mundo, segundo ICAO 
(2017), as companhias que já atuaram ou ainda atuam conforme o modelo Low-Cost 
no Brasil são: Avianca Brasil, Azul, BRA Transportes Aéreos, Gol Linhas Aéreas e 
WebJet Linhas Aéreas. Contudo, ainda segundo a ICAO (2017), apenas a Azul e a 
Gol ainda são consideradas Low-Cost no Brasil. 
 
2.2 Competitividade e indicadores 
No que diz respeito ao conceito e mensuração da competitividade, Ferraz, 
Kupfer e Haguenauer (1995, p.1) explicam que “os estudos sobre competitividade 
ressentem-se da ausência de consenso quanto à definição do conceito e, 
consequentemente, quanto às metodologias mais adequadas de avaliação”. Ainda 
na falta de consenso sobre a conceituação da competitividade, Kupfer (1992) 
também destaca a inexistência de uma definição exata para o termo, visto a sua 
complexidade e a multiplicidade de variáveis que podem influenciar a concorrência 
entre as empresas, o que também é corroborado por Farina (1999). 
Cabe ressaltar que a competitividade deve ser entendida tanto do ponto de 
vista externo, que diz respeito as relações de concorrência entre as empresas em 
um determinado mercado e das variáveis do mercado que afetam a competição, 
mas também devendo-se levar em conta os fatores internos e as estratégias 
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desenvolvidas pelas empresas, que podem ser cruciais para a sobrevivência e 
desenvolvimento das organizações no mercado (SILVA, 2001). 
Para Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1995), existem duas variações da 
competitividade: revelada e potencial. A primeira diz respeito à performance 
operacional da empresa no mercado onde atua, e pode ser mensurada por meio da 
participação de mercado, estando relacionada com a sua sobrevivência. De acordo 
com Silva (2001, p.37) “a firma que compete, sobrevive a novas transformações, 
desenvolve-se e estrutura-se para alcançar o objetivo final: manter ou aumentar a 
sua participação no mercado com a otimização do binômio lucro-sobrevivênvia”. 
Dessa forma, a competitividade revelada pode ser mensurada pela 
participação de mercado das empresas. Já a competitividade potencial está atrelada 
à eficiência da empresa, sendo explicada pelas suas estratégias e as ações, isto é, 
diz respeito à capacidade da organização de realizar as suas atividades com o 
melhor custo-benefício possível, evitando-se o desperdício de insumos.  
Segundo Porter (1999), o desempenho de uma empresa é analisado em duas 
frentes. A primeira diz respeito à média de desempenho de todas as empresas que 
atuam naquele setor, e a segunda é vista a partir da análise comparativa entre o 
desempenho da empresa com a média do mercado.  
Para este trabalho, será levado em consideração o conceito de 
competitividade de Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1995, p.3), que a definem sendo 
“a capacidade da empresa formular e implementar estratégias concorrenciais, que 
lhe permitam ampliar ou conservar, de forma duradoura, uma posição sustentável no 
mercado”. Portanto, a análise da competitividade no presente artigo levará em conta 
a capacidade de sobrevicência das companhias aéreas no perído analisado, com 
base em suas participações de mercado. 
Em se tratando da análise da competitividade no mercado de aviação 
comercial brasileiro, um estudo de suma relevância é o de Keiichi Minami Júnior e 
José Celso Contador (2007), que será a base para a realização deste trabalho. Os 
objetivos do referido estudo são (MINAMI JÚNIOR; CONTADOR, 2007, p.1)  
apresentar alguns critérios para mensurar a competitividade, idealizar e 
comparar cinco indicadores deles decorrentes e dar as razões que levaram 
à escolha daquele que melhor representou a competitividade das empresas 
brasileiras de transporte aéreo regular de passageiros no período de 2001 a 
2004. 
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Para mensuração da competitividade, o autores utilizaram 5 indicadores: 
“lucratividade operacional (GC1); variação da participação de mercado (GC2); 
lucratividade operacional e variação de participação de mercado (GC3); dimensões 
da competitividade (indicador multivariável) (GC4) e variação do número de 
passageiros transportados (GC5)”. Após a realização de todos os cálculos, os 
autores chegaram aos seguintes resutados, apresentados na tabela 1: 
 
Tabela 1 – Resumo dos indicadores do grau de competitividade 
 
Fonte: Minami Júnior e Contador (2007, p.11) 
 
Segundo Minami Júnior e Contador (2007), para a definição de qual seria o 
melhor indicador de competitividade na aviação, levou-se em consideração a opinião 
de especialistas do mercado de aviação brasileiro e também a análise qual indicador 
melhor conseguiu prever o que aconteceria com as empresas após o período 
analisado. Além disso, utilizaram do conceito de competitividade de Ferraz, Kupfer e 
Haguenauer (1995), que relaciona a competitividade à capacidade de sobrevivência 
da organização, o mesmo adotado neste artigo.  
O indicador de lucratividade operacional (GC1) foi descartado pelo fato de 
que a empresa que teve o melhor desempenho, E1, tinha uma pequena frota de 
aeronaves e atuava no mercado regional, que é de grande lucratividade.  Além 
disso, os autores consideraram que o indicador não garante a sobrevivência da 
organização à longo prazo. O indicador de variação de participação de mercado 
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(GC2) foi descartado, pois “para uma empresa que tem uma aeronave, adquirir mais 
uma pode significar dobrar de tamanho e de participação. Para uma empresa que 
tem 50 aeronaves, dobrar sua participação de mercado é uma tarefa muito difícil” 
(MINAMI JÚNIOR; CONTADOR, 2007, p.13).  
Já o indicador que engloba margem operacional e participação de mercado 
(GC3), ainda que tenha tido um resultado mais equilibrado do que os outros, não 
conseguiu identificar que as empresas E4 e E14 estavam em um momento de 
dificuldades financeiras, destacando-se que, posteriormente, a E14 descontinuou as 
suas operações. O GC4, indicador multivariável, do estudo de Chang e Yeh (2001), 
foi descartado pois “parece ser um bom indicador para o desempenho operacional 
da empresa, mas não para medir sua competitividade, uma vez que por trás de 
indicadores operacionais razoáveis podem existir fragilidades” (MINANI JÚNIOR; 
CONTADOR, 2007, p.14). Como esse indicador é composto por 5 diferentes 
dimensões, é possível que, por exemplo, uma delas que esteja insatisfatória seja 
encoberta por uma que esteja satisfatória, de modo que no resultado final isso não 
fica explícito, o que aconteceu com a E4, que mesmo estando bem nesse indicador, 
estava em recuperação judicial. 
A partir do que foi apresentado, restou o indicador GC5, que diz respeito à 
variação do número de passageiros transportados, tendo relação com o conceito de 
competitividade colocado por Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1995) e Silva (2001). A 
partir dos resultados obtidos com o GC5, observou-se que dentre os 5 indicadores 
escolhidos ele foi o que melhor conseguiu prever o que aconteceria com as 
empresas nos anos de 2005 e 2006, lembrando que o estudo foi feito com base nos 
dados de 2001 até 2004.  
De acordo com Minami Júnior e Contador (2007, p.14) “para crescer em 
número de passageiros, a empresa precisa conseguir novas rotas e ser capaz de 
adquirir mais aeronaves, e para isso necessita ter facilidade de financiamento e 
saúde financeira”. Ou seja, para que a empresa apresente uma boa participação de 
mercado em número bruto de passageiros, ela precisa ter uma estrutura adequada 
que a permita evoluir cada vez mais no número de passageiros transportados. Além 
disso, especialistas consultados também confirmaram que dentre os 5 indicadores 
utilizados, o GC5 foi o que melhor conseguiu mensurar a competitividade no setor 
aéreo brasileiro. 
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3 MÉTODO 
Esta pesquisa, quanto ao seu método, é classificada como quantitativa do tipo 
descritiva-explicativa. Pesquisas quantitativas, segundo Matias-Pereira (2016, p.86), 
são aquelas que “tem como principal característica a utilização da quantificação, 
seja nas modalidades de coleta de informações ou no tratamento das mesmas”. No 
que se refere às pesquisas explicativas, para Gil (2010, p.28) elas “têm como 
propósito identificar fatores que determinam ou contribuem para a ocorrência de 
fenômenos”. O delineamento da pesquisa é do tipo ex-post-facto que, segundo Gil 
(2008), caracteriza-se pela presença de variáveis que já ocorreram, o que 
impossibilita o pesquisador de controla-las. 
O estudo foi realizado com quatro companhias aéreas brasileiras: Avianca 
Brasil, Azul Linhas Aéreas, Gol Linhas Aéreas e Latam Airlines Brasil. A escolha por 
essas quatro empresas levou em consideração que são as únicas companhias 
brasileiras, ainda existentes em 2016, que atuaram no mercado doméstico e 
internacional, com voos regulares e não regulares. O período escolhido para análise, 
de 2010 a 2016, foi definido levando-se em consideração que todas as quatro 
companhias aéreas já atuavam no segmento de mercado doméstico e internacional.  
Ainda no que diz respeito ao período escolhido para a análise, é importante 
ressaltar que, por mais que a ANAC já tenha divulgado o número de passageiros 
pagos transportados pelas companhias aéreas no ano de 2017, outras informações 
relevantes para a análise ainda não foram publicadas até o presente momento, 
principalmente o Anuário do Transporte Aéreo do referido ano. Dessa forma, optou-
se por não considerar o ano de 2017 na análise geral, e sim apenas como um dado 
adicional que corrobore ou não o indicador apresentado pela companhia no período 
de 2010 a 2016. Além disso, é importante salientar que no ano de 2012 a Azul não 
ofertou voos internacionais, o que também aconteceu com a Avianca, em 2013. 
Para que fosse possível calcular o indicador de competitividade, foi solicitado 
à ANAC o número de passageiros pagos transportados pelas companhias aéreas 
brasileiras entre 2010 e 2016, em voos domésticos e internacionais, regulares e não 
regulares. Foram também utilizados alguns dados operacionais das companhias, 
disponíveis nos anuários do transporte aéreo, além dos dados estatísticos, 
disponibilizados no site da ANAC. Algumas informações das demonstrações 
contábeis das companhias aéreas, disponíveis nos anuários, também foram 
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utilizadas para a análise. Cabe ressaltar que essas informações contábeis são 
obrigatoriamente enviadas pelas empresas à ANAC, conforme estabelecido na 
resolução n° 342/2014 da agência reguladora (BRASIL, 2014). Por fim, destaca-se 
também que foram coletadas algumas informações nos sites das companhias 
analisadas e em reportagens publicadas em portais de notícias. 
Para a tabulação e análise dos dados, utilizou-se a ferramenta Microsoft 
Excel, onde foi possível gerar gráficos para a análise, que serão apresentados na 
seção a seguir. 
 
4 APRESENTAÇÃO E DISCUSSÃO DOS DADOS 
Nessa seção será apresentada a análise dos dados sobre a competitividade 
do setor aéreo comercial brasileiro. Para que pudesse ser mensurada a competição 
entre as quatro companhias, utilizou-se o indicador de grau de competitividade 
(GC5), “variação do número de passageiros transportados”, do trabalho de Minami 
Júnior e Contador (2007). O indicador foi escolhido pelos autores por ser o que 
melhor conseguiu prever o que aconteceria com as empresas aéreas analisadas, 
após o período 2001 e 2004, além do fato de que especialistas do setor aéreo 
brasileiro procurados pelos autores corroboraram a escolha por esse indicador. O 
grau de competitividade (GC) de cada companhia foi calculado da seguinte maneira: 
 
GCi: 
 Variação do n° de passageiros pagos entre 2010 e 2016 da empresa i 
 Variação do n° de passageiros pagos no mercado entre 2010 e 2016 
 
 
No gráfico 1, apresenta-se a evolução do total de passageiros pagos 
transportados por companhias aéreas brasileiras, em voos domésticos e 
internacionais, regulares e não regulares: 
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Gráfico 1 – Evolução do número de passageiros pagos 
Fonte: Adaptado da ANAC (2017) 
Observa-se no gráfico 1 que o período de análise foi marcado por um 
crescimento significativo das companhias Avianca e Azul, enquanto as duas líderes 
do setor, Latam e Gol, competiram de maneira acirrada pela liderança do mercado, 
porém sem demonstrar este mesmo crescimento. Além disso, é importante destacar 
que o mercado passou por um crescimento de 27,51% no número de passageiros 
pagos em voos domésticos e internacionais, onde em 2010 foram transportados 
75.422.796, e em 2016 foram 96.171.642. 
 A partir do número de passageiros pagos transportados pelas 4 companhias 
aéreas analisadas, calculou-se a variação no período e o grau de competitividade 
(GC) de cada uma delas, para que assim fosse possível mensurar a competitividade 
das empresas no período de análise, conforme apresentado na tabela 2 a seguir: 
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Tabela 2 – Variação do número de passageiros pagos e grau de competitividade 
 
A empresa mais competitiva, segundo o indicador, foi a Azul, obtendo o GC 
0,76. A companhia, ainda que tenha sido a terceira em participação de mercado 
durante boa parte do período de 2010 a 2016, apresentou uma evolução no número 
de passageiros transportados, tendo entre 2010 e 2016 uma taxa de crescimento de 
381,89%. Um acontecimento significativo para a Azul no período foi a sua fusão com 
a Trip Linhas Aéreas, iniciada em 2012 e concluída no final de 2013, que foi 
extremamente importante para o crescimento do número de passageiros pagos 
transportados, passando de 13.354.555, em 2013, para 19.999.955, em 2014. 
O gráfico 2 apresenta a evolução do total de voos, domésticos e 
internacionais, regulares e não regulares, das quatro companhias analisadas: 
 
Gráfico 2 – Número de voos entre 2010 e 2016 
Fonte: Adaptado da ANAC (2018) 
Verifica-se no gráfico 2 que a Azul teve uma evolução considerável do 
número total de voos, apresentando um crescimento de mais de 446,36% no total de 
voos entre 2010 e 2016. Segundo o site da companhia (AZUL, 201?), a empresa se 
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destaca no mercado de aviação comercial brasileiro por ser a que possui a maior 
malha aérea doméstica, característica essa que também foi possibilitada a partir da 
fusão com a Trip, que atuava com uma malha aérea extremamente desenvolvida no 
Brasil. Após a fusão entre as companhias, a Azul passou de 176.515 voos, em 2013, 
para 282.216 em 2014, o que representa um aumento de 59,88%. 
No ano de 2013, a Azul transportou 13.354.437 passageiros em voos 
domésticos, e em 2014 o número de passageiros pagos transportados no Brasil 
passou para 19.978.772, o que representa um aumento de 49,60%, onde verifica-se 
no gráfico 2 o impacto desse aumento no total de passageiros pagos transportados 
pela companhia, de 2013 para 2014. Esse crescimento verificado no período ocorreu 
devido à aquisição da Trip, e, consequentemente, à ampliação da malha aérea da 
LCC.  
Além do impacto no número de passageiros transportados e no número de 
voos, a fusão entre Azul e Trip também permitiu com que a companhia conseguisse 
expandir a sua rota operacional. No ano de 2010, a Azul operava em 28 destinos e, 
em 2016, ela já atuava em mais de 102 destinos, além de ser a companhia líder em 
70% das rotas em que opera (AZUL, 2017). Outro ponto positivo para a Azul após a 
fusão foi o crescimento considerável da sua frota, que passou de 56 aeronaves, no 
ano de 2013, para 151, no ano de 2014 (ANAC, 2017).  
Segundo a Azul (2014), a incorporação da Trip nas operações da LCC deu-se 
com a assinatura do contrato, em 25 de maio de 2012. É importante ressaltar que a 
fusão ocorreu em algumas etapas, por se tratar de um negócio de alto risco. No dia 
22 outubro de 2012, as duas companhias iniciaram o codeshare3 de voos. Em 21 de 
novembro de 2012, a ANAC autorizou a incorporação da Trip pela Azul Trip S.A., 
que era a holding das companhias. Já em 6 de março de 2013 o Conselho 
Administrativo de Defesa Econômica (CADE, 2013) autorizou a fusão, com um a 
série de restrições, dentre elas o fato de que a Trip não poderia mais compartilhar 
voos com a TAM, o que segundo o órgão era uma prática que poderia prejudicar a 
competitividade do setor. No dia 18 de outubro de 2013, a ANAC concedeu a 
autorização para que as duas empresas unificassem as operações.  
                                                 
3 Segundo a ANAC (2016, p.1) codeshare “é um acordo de cooperação comercial feito entre duas ou 
mais empresas aéreas e sua operação consiste na colocação do código de identificação de voo de 
uma empresa aérea em voo operado por outra empresa aérea.”. 
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No gráfico 3 a seguir, apresenta-se a evolução da receita operacional bruta, 
que na aviação é definida sendo receita de serviços aéreos públicos: 
 
Gráfico 3 – Receita de serviços aéreos públicos entre 2010 e 2016 
Fonte: ANAC (2017) 
 
Observa-se no período de análise uma considerável variação positiva na 
receita de serviços aéreos públicos, onde a Azul passou de R$ 868.998.260,20, em 
2010, para R$ 7.134.561.786,79, em 2016, o que representa um crescimento de 
mais de 721,01%. A seguir, o gráfico 4 apresenta a evolução dos custos e despesas 
médios por voo das quatro companhias aéreas analisadas:  
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Gráfico 4 – Custos e despesas médios por voo entre 2010 e 2016 
Fonte: Adaptado da ANAC (2017) 
Entre 2010 e 2016, observa-se que a Azul obteve, em 6 dos 7 anos 
analisados, a menor média de custos e despesas por voo dentre as quatro 
companhias estudadas. Além disso, no mesmo período, foi a companhia aérea que 
obteve a menor variação dos custos e despesas em todo o período, calculada em 
30,27%. Ademais, verifica-se no gráfico 2 que, entre 2014 e 2016, a Azul teve mais 
voos que a Latam, e ainda assim conseguiu manter uma estrutura de custos e 
despesas inferior à da líder de mercado, conforme apresentado no gráfico 4. 
O impacto dos custos e despesas operacionais para o sucesso das empresas 
aéreas é de grande relevância, pois com uma estrutura de custos mais enxuta, a 
companhia poderá ofertar passagens mais baratas, além de afetar positivamente o 
seu resultado líquido. Ademais, a estrutura de custos e despesas de voo também 
pode ser crucial para as empresas decidirem ou não operar em rotas de menor 
relevância de número de passageiros, o que pode impactar na redução de destinos 
atendidos pela companhia aérea (ABEAR, 2017).  
A seguir, o gráfico 5 apresenta o resultado líquido das quatro companhias 
aéreas analisadas: 
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Gráfico 5 – Resultado líquido entre 2010 e 2016 
Fonte: Adaptado da ANAC (2017) 
Observa-se no gráfico 5 que a Azul obteve uma constância no resultado 
líquido apresentado nos quatro primeiros anos analisados. Contudo, verifica-se uma 
redução de 1037%, entre 2014 e 2015, que impactou negativamente a variação do 
resultado líquido total do período de 2010 a 2016, onde viu-se um decrescimento de 
470,42%. 
Vale lembrar que a Azul é uma das LCCs que atuam no Brasil. Contudo, 
entende-se que é mais correto dizer que a empresa atua em um modelo híbrido, 
pois não possui todas as características do modelo puro Low-Cost. Uma das 
principais características das LCCs é a minimização dos custos operacionais, e, 
nesse ponto, observa-se que a Azul está atuando conforme o modelo puro do Low-
Cost, visto que foi a empresa com a menor variação no período de 2010 a 2016. 
Além disso, a companhia também atua em diversos aeroportos de menor fluxo no 
Brasil, que é outra característica comum das LCCs.  
Todavia, a Azul não atua conforme o modelo Low-Cost em alguns outros 
pontos. Destaca-se, por exemplo, o fato da companhia ofertar refeição a bordo 
gratuitamente, ter o programa de milhagens TudoAzul e o fato de não atuar com 
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uma única família de aeronaves, à exemplo em 2016, quando a companhia operava 
com aeronaves das fabricantes ATR, Airbus e Embraer. 
No site da Azul, são apresentados algumas das premiações recebidas pela 
companhia (AZUL, 2017), onde destaca-se que ela já recebeu 7 vezes o prêmio de 
melhor companhia de baixo custo da América do Sul, premiação organizada pela 
Skytrax, órgão internacional responsável por indicar as melhores empresas aéreas 
do ano no setor da aviação comercial mundial. A revista Airline Business também 
premiou a companhia em 2016 por ter uma das melhores gestões do mundo dentre 
todas as companhias aéreas do mercado (AZUL, 2017).  
A partir do que foi exposto, é possível perceber algumas características que 
permitiram a Azul Linhas Aéreas obter o maior índice do grau de competitividade 
dentre as quatro companhias analisadas. Observa-se que a aquisição da Trip Linhas 
Aéreas impactou de maneira relevante o desempenho operacional e financeiro da 
companhia aérea. Entre 2010 e 2016, a companhia obteve o maior crescimento em 
número de voos e passageiros transportados, além do aumento no número de 
destinos atendidos. 
Ademais, observa-se que a estrutura de custos e despesas de voo da Azul foi 
a melhor dentre as quatro empresas aéreas, o que permite a companhia continuar 
crescendo no mercado de aviação comercial brasileiro. Além disso, outra informação 
que corrobora o excelente resultado do indicador de competitividade da Azul e o seu 
crescimento é que em 2017 a companhia aumentou em 1.577.859 o número de 
passageiros pagos transportados em voos domésticos e internacionais, o que 
mostra que a empresa continua crescendo no mercado.  
A segunda empresa mais competitiva, segundo o indicador, foi a Avianca 
Brasil, obtendo o GC 0,33. A partir da análise do gráfico 1, observa-se que a 
companhia foi a única que em momento algum entre 2010 e 2016 apresentou 
decréscimo do número de passageiros pagos transportados, mostrando assim a sua 
constante evolução no mercado de aviação comercial brasileiro. Entre 2010 e 2016, 
a empresa obteve uma taxa de crescimento de passageiros pagos de 306,61%. 
Além disso, a partir da análise do gráfico 2, observa-se que companhia apresentou 
uma variação de 128,49% no número de voos, sendo juntamente com a Azul as 
únicas empresas que obtiveram variações positivas entre 2010 e 2016.  
No que diz respeito à receita de serviços aéreos públicos, conforme 
apresentado no gráfico 3, a Avianca apresentou um crescimento de 443,58%, 
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passando de  R$ 576.442.439,71, em 2010, para  R$ 3.133.434.621,00, em 2016. Já 
no gráfico 4, verifica-se que entre 2010 e 2016 a companhia  aumentou em 92,57% 
a sua média de custos e despesas por voo, sendo a companhia que apresentou o 
maior crescimento no período. Contudo, observa-se que entre 2012 a 2016 a média 
foi melhor do que a da Gol, que foi uma das líderes de mercado no número de 
passageiros pagos transportados entre 2010 e 2016. 
Observa-se no gráfico 5 que a Avianca, dentre as companhias analisadas, foi 
a que obteve uma maior constância no resultado líquido nos 7 anos da análise. Vale 
destacar que a empresa não realizou nenhuma fusão com outra companhia no 
período analisado, o que demonstra que a empresa conseguiu desenvolver 
estratégias de crescimento que estão contribuindo para o seu crescimento e 
desenvolvimento. A partir disso, entende-se que a Avianca está de acordo com o 
que foi proposto por Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1995) no que se refere a 
competitividade, pois a companhia conseguiu desenvolver estratégias que 
permitiram a empresa ampliar a sua participação de mercado de forma constante 
entre 2010 e 2016.  
Outro ponto relevante para o crescimento da Avianca foi a modernização da 
sua frota. No ano de 2010, a companhia operava com 22 aeronaves, sendo elas: 3 
Airbus A-139, 5 EMB-120 Brasília e 14 Fokker-100 (ANAC, 2010). Já no ano de 
2016, a companhia tinha 43 aeronaves, sendo todas elas da fabricante Airbus 
(ANAC, 2016). De acordo com o portal de notícias G1 (2016), no ano de 2015 a 
Avianca encomendou 62 aeronaves da fabricante Airbus, modelo A-320Neo. 
Segundo o site da fabricante das aeronaves, esse modelo é possui uma maior 
eficiência energética do que os modelos anteriores, além do fato que pode 
acomodar até 189 passageiros (AIRBUS, 201?).  
A partir do que foi apresentado, observa-se que a Avianca, entre 2010 e 2016, 
obteve o segundo melhor grau de competitividade das quatro companhias aéreas 
analisadas. Diferentemente da Azul que adquiriu a Trip, a Avianca não teve 
nenhuma fusão no período analisado, o que demonstra a sua capacidade de 
desenvolver estratégias para crescer no mercado de aviação comercial brasileiro.  
Um destaque de grande relevância para a companhia no período analisado foi 
a renovação de sua frota, com a utilização de aeronaves modernas, com melhor 
eficiência energética e com maior capacidade de passageiros, que permitiram o 
crescimento da companhia até mesmo entre 2015 e 2016, quando o mercado estava 
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em queda no número de passageiros pagos, onde a empresa conseguiu manter a 
sua constância no crescimento. No ano de 2017 a Avianca conseguiu aumentar em 
1.577.859 o número de passageiros pagos em voos domésticos e internacionais, o 
que demonstra que a companhia continua em crescimento. 
A terceira empresa mais competitiva, segundo o índice de competitividade, foi 
a Gol Linhas Aéreas, com um GC 0,14. Quando comparada à Azul e Avianca, as 
empresas que mais cresceram entre 2010 e 2016, observa-se que a taxa de 
crescimento da Gol foi consideravelmente menor, de maneira que entre 2010 e 2016 
a companhia cresceu apenas 9,78% no número de passageiros pagos. Apesar 
desse baixo crescimento, deve-se levar em conta que a LCC no início do período 
analisado já era uma das líderes em participação de mercado. 
No ano de 2011, a Gol adquiriu a WebJet, empresa que atuava conforme o 
modelo Low-Cost no Brasil, e que chegou a ter 5,70% de participação de mercado 
no total de passageiros pagos transportados em voos domésticos e internacionais 
por companhias aéreas brasileiras. Contudo, a fusão entre as duas LCCs não 
causou o mesmo impacto positivo no número de passageiros transportados da 
mesma forma que ocorreu na fusão entre Azul e Trip, pois a Gol cresceu apenas 
6,79% entre 2012 e 2013, período em que a empresa unificou as operações, 
enquanto a Azul cresceu aproximadamente 49,76% quando se fundiu com a Trip.  
No que diz respeito ao número de voos, observou-se que a Gol, ainda que 
tenha conseguido ser líder em número de voos durante grande parte do período 
analisado, teve uma queda de 11,67% entre 2010 e 2016, destacando-se o 
decréscimo de aproximadamente 17,11% entre 2015 e 2016 no total de voos 
domésticos e internacionais da companhia. Além disso, nos dois últimos anos da 
análise, também se verificou uma queda de 13,27% no total de passageiros pagos 
transportados em voos domésticos e internacionais.  
No que se refere à receita de serviços aéreos públicos, a Gol foi a companhia 
com o menor crescimento dentre as 4 empresas estudadas, calculado em 38,90%. 
Observa-se no gráfico 3 que, quando comparada à Latam, sua principal concorrente, 
identifica-se que a LCC em todos os anos da análise teve uma receita operacional 
inferior. Além disso, nota-se no gráfico 3 o crescimento constante da Azul na receita 
de serviços aéreos, que poderá até superar a Gol nos próximos anos. 
O ano de 2015 foi um dos piores para a Gol no período apresentado, de modo 
que a Gol elaborou algumas estratégias para tentar melhorar a sua situação, dentre 
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as quais algumas serão destacadas a seguir. A primeira delas foi a suspensão da 
chegada de aeronaves que haviam sido encomendadas, além da renegociação com 
fornecedores. Outra estratégia foi a readequação do mapa de rotas operadas pela 
empresa, com o objetivo de focar a sua atuação em rotas com o maior grau de 
rentabilidade (VRG LINHAS AÉREAS S.A, 2015). Além disso, o número de 
aeronaves foi reduzido, de modo que em 2015 a empresa operava com 139, e no 
ano de 2016 passou a operar com 128 aeronaves (ANAC, 2017). 
Todas as estratégias citadas podem ter impactado o número de passageiros 
transportados no período, pois viu-se uma redução de 4.917.420 passageiros pagos 
entre 2015 e 2016. Todavia, a companhia conseguiu melhorar o seu resultado 
líquido, que passou de -R$ 3.493.677.144,34, em 2015, para -R$ 304.847.103,81, 
em 2016. No período de 2010 a 2016, o resultado líquido da companhia, conforme 
apresenta o gráfico 5, teve uma redução, onde viu-se uma queda 210,39%. Esse 
decrescimento do resultado líquido apresentado na análise dos 7 anos estudados só 
não foi pior pelo fato de que a empresa apresentou uma boa recuperação de 2015 
para 2016. 
Os custos e despesas médios por voo apresentaram um aumento de 55,98% 
no período entre 2010 e 2016, colocando a LCC com o segundo melhor 
desempenho dentre as quatro empresas aéreas analisadas. Quando comparada 
com a Latam, empresa que compete diretamente com a Gol pela liderança mercado, 
observa-se que a Gol possui uma vantagem significativa nesse ponto, conforme 
apresenta o gráfico 4, onde é possível observar que em todos os anos do período de 
análise a LCC obteve melhor desempenho na sua estrutura de custos e despesas 
de voo. 
É importante ressaltar que a Gol, juntamente com a Azul, são as únicas LCCs 
atuantes no mercado de aviação comercial brasileiro. Contudo, da mesma forma que 
a Azul, observa-se que a companhia atua em um modelo híbrido, pois não possui 
todas as características tradicionais do modelo Low-Cost.  
A Gol atua apenas com uma família de aeronaves da Boeing, demonstrando 
assim a padronização da frota. Conforme já foi citado, a estrutura de custos e 
despesas da companhia é uma das melhores do mercado, o que é uma das 
principais características das LCCs. Vale destacar também que no início de 2018 foi 
divulgada a informação de que a empresa passará a cobrar pela marcação 
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antecipada dos assentos, o que é algo muito comum nas estratégias das LCCs (G1, 
2018).  
Contudo, algumas ações da Gol não estão de acordo com o modelo 
tradicional da Low-Cost. A companhia havia suspendido no ano de 2009 a oferta de 
refeições gratuitas nos voos. Todavia, no ano de 2015 a Gol voltou atrás e passou a 
ofertar snacks e algumas bebidas para os seus passageiros, o que vai de encontro 
ao modelo das LCCs (ÉPOCA NEGÓCIOS, 2015). Além disso, a empresa faz parte 
da aliança com diversas companhias aéreas espalhadas pelo mundo, outra 
característica que não é comum nas empresas que atuam conforme o Low-Cost. 
A partir do que foi apresentado sobre a Gol, entende-se que a companhia, 
ainda que tenha apresentado um grau de competitividade inferior ao da Azul e da 
Avianca, conseguiu manter uma certa constância no total de passageiros pagos 
transportados em voos domésticos e internacionais entre 2010 e 2015, e no ano de 
2016 teve uma queda, o que também foi verificado no mercado como um todo.  
Além disso, a partir do número de passageiros pagos transportados em 2017, 
verifica-se um aumento de 175.079, o que já demonstra uma leve recuperação da 
participação de mercado da companhia. Um dos destaques da empresa é a sua 
estrutura de custos e despesas de voo, onde, levando-se em conta o número de 
passageiros pagos transportados e o número de voos, é uma das melhores dentre 
as companhias analisadas. 
A última empresa no grau de competitividade foi a Latam Airlines Brasil, 
com um GC de 0,11. Entre 2010 e 2016, a Latam obteve a maior participação de 
mercado em 5 dos 6 anos observados. Contudo, o crescimento do número de 
passageiros no período foi o menor dentre as quatro companhias analisadas, sendo 
calculado em 7,22%. O baixo crescimento apresentado pela empresa no período é 
corroborado pelo número de passageiros pagos em 2017, quando companhia teve 
241.708 passageiros pagos a menos que em 2016, em voos domésticos e 
internacionais. 
A estrutura de custos e despesas médios por voo da Latam foi a maior dentre 
as quatro empresas analisadas, conforme foi apresentado no gráfico 4. Apenas para 
exemplificação, no ano de 2016 a companhia obteve a maior média de custos e 
despesas de voo, que foi de R$ 62.600,95, sendo 89,11% maior do que a da sua 
principal concorrente, a Gol, que no mesmo período teve uma média de R$ 
33.101,77 por voo.  
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Outro destaque negativo da companhia é o decrescimento no número de 
voos, que desde 2012 apresenta constante queda, conforme apresentado no gráfico 
2. Entre 2010 e 2016, a companhia teve uma redução de 20,42% no total de voos 
domésticos e internacionais. 
A Latam Airlines Group S.A. é, atualmente, um dos maiores grupos de 
companhias aéreas na América Latina, que surgiu em 2012 a partir da associação 
entre chilena Lan Arlines S.A. e a brasileira TAM S.A. No Brasil, a atuação do grupo 
se dá pela Latam Airlines Brasil. É interessante notar que, ainda que essa fusão 
tenha formado uma companhia de grande relevância para a aviação brasileira e 
mundial, no Brasil a Latam Airlines não teve um crescimento significativo no número 
de passageiros pagos transportados e nem no número de voos entre 2010 e 2016. 
Observa-se que a LATAM, no período de 2015 e 2016, teve uma redução de 
6,97% no total de passageiros transportados pelo mercado, em voos domésticos e 
internacionais, regulares e não regulares, acompanhando também a redução 
observada no mercado, que no mesmo período foi de -7,07%. Essa redução 
observada na companhia aérea foi ocasionada pelo decréscimo do número de 
passageiros pagos transportados em voos domésticos, que caiu de 31.417.240, em 
2015, para 28.672.019, em 2016. É importante ressaltar que essa queda no número 
de passageiros domésticos pode ter sido ocasionada pela redução de 11% da oferta 
de assentos da companhia em 2016, estratégia essa que visa a readequação da 
malha operacional da empresa (LATAM, 2016). 
Após a fusão entre a Tam e Lan Chile em 2012, o número de voos da Latam 
Brasil apresentou constante queda até o ano de 2016. Além disso, nesse período 
observou-se uma queda de 8% no número de passageiros pagos transportados em 
voos domésticos. Contudo, em se tratando passageiros transportados em voos 
internacionais, houve um aumento de 22% entre 2012 e 2016, aumento esse que 
pode ter sido possibilitado pela expansão das rotas internacionais permitida a partir 
da fusão entre Lan e TAM. 
A partir das informações apresentadas sobre a Latam e do grau de 
competitividade da companhia calculado com base no período de 2010 a 2016, 
observa-se que a empresa não apresentou um crescimento significativo no período 
analisado. Ainda que a companhia seja uma das líderes de mercado em número de 
passageiros pagos transportados nos 7 anos analisados, competindo de maneira 
acirrada com a Gol pela liderança da participação de mercado, a empresa deve se 
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atentar ao crescimento significativo da Avianca e Azul, que podem impactar 
negativamente o seu desenvolvimento. 
Um dos principais motivos que justificam o baixo valor obtido no GC da Latam 
foi o fato de que a companhia teve uma queda de passageiros pagos transportados 
em voos domésticos entre 2015 e 2016, o que impactou a variação total de 
passageiros no período de 2010 a 2016 e consequentemente ocasionou o baixo 
grau de competitividade apresentado pela empresa aérea. É importante também 
ressaltar a estrutura de custos e despesas de voo da companhia, que é a maior 
dentre as quatro empresas analisadas, o que pode ser prejudicial para o 
desenvolvimento da empresa e a sua sobrevivência. 
 
5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 
 
De acordo com os resultados obtidos a partir do cálculo dos indicadores de 
competitividade, observou-se que a Azul foi a companhia aérea brasileira mais 
competitiva entre os anos de 2010 a 2016, com um GC de 0,76, seguida da Avianca, 
que obteve 0,33, a Gol, que alcançou 0,14 e, por fim, a LATAM, com 0,11. Dessa 
forma, o problema de pesquisa foi respondido. Já no que se refere ao objetivo geral, 
ele também foi alcançado, visto que conseguiu-se analisar o índice de 
competitividade de cada uma das empresas, com o auxílio dos objetivos específicos 
que corroboraram o grau de competitividade de cada uma das empresas. 
O primeiro objetivo específico, que tinha por finalidade identificar a evolução 
do número de passageiros pagos transportados em voos domésticos e 
internacionais entre 2010 e 2016, foi alcançado, onde verificou-se que enquanto a 
Latam e a Gol competiram de maneira acirrada pela liderança da participação de 
mercado em passageiros pagos transportados em voos domésticos e internacionais, 
a Azul e a Avianca cresceram significativamente no período analisado. 
O segundo objetivo específico, que diz respeito ao total de voos domésticos e 
internacionais, também foi alcançado, onde destaca-se o crescimento significativo 
de voos da Azul, que inclusive superou a Latam entre 2014 a 2016, empresa essa 
que desde 2012 apresenta queda constante no número de voos. É importante 
também ressaltar que a Avianca, ainda que tenha obtido o menor número de voos 
em todos os anos da análise, em momento algum entre 2010 e 2016 teve queda, 
mostrando com isso o seu constante crescimento. 
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O terceiro objetivo específico, que trata da receita bruta, também chamada na 
aviação de receita de serviços aéreos públicos, foi alcançado e mostrou que a 
Latam, ainda que tenha obtido o menor GC de competitividade, foi a empresa que 
em todos os 7 anos da análise obteve a melhor receita. A Gol apresentou o segundo 
melhor desempenho, contudo, quando comparada à Latam, sua principal 
concorrente pela liderança do mercado, observa-se que a LCC está em 
desvantagem nesse ponto. No que diz respeito à receita da Azul, observa-se o seu 
constante crescimento, podendo até superar a Gol em um futuro próximo. Por fim, a 
Avianca, ainda que tenha apresentado a menor receita de serviços aéreos, também 
mostrou constante evolução. 
O quarto objetivo, que trata dos custos e despesas médios por voo, mostrou 
que a Latam foi a companhia que em todos os 7 anos da análise apresentou a maior 
média dos custos e despesas por voo dentre as quatro companhias analisadas. A 
Avianca e a Gol apresentaram desempenhos bem próximos, contudo, a primeira 
teve maior média entre 2012 e 2016. A Azul foi a companhia com a melhor média de 
custos e despesas por voo, mostrando com isso a sua capacidade de definir 
estratégias que estão conectadas ao principal objetivo das LCCs, que é a redução 
de custos. 
Por fim, o último objetivo específico, que pretendia identificar os resultados 
líquidos das quatro empresas entre 2010 e 2016, mostrou que a Avianca foi a 
companhia que obteve o melhor desempenho, com uma constância entre 2010 e 
2016. O destaque negativo neste ponto foi para a Latam e a Gol, onde a primeira, no 
início do período de análise, era a empresa com melhor resultado líquido, e já no 
último ano analisado, apresentou o pior desempenho dentre as 4 companhias 
estudadas. No que diz respeito à Gol, observa-se que no ano de 2015 a companhia 
teve um desempenho consideravelmente inferior ao das outras 3 empresas, mas 
que em 2016 conseguiu melhorar seu resultado.  
Durante a realização do estudo, ocorreram alguns fatores que trouxeram 
limitações para o trabalho. O primeiro deles diz respeito à confiabilidade das 
informações envidas pelas empresas aéreas à ANAC. Contudo, é importante 
ressaltar que as empresas aéreas devem enviar os dados solicitados pela agência 
conforme a legislação vigente, estando elas suscetíveis a sanções quando houver 
inconformidade dos dados apresentados.  
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Outra limitação de pesquisa foi o fato de que, ainda que algumas informações 
referentes ao ano de 2017 já foram disponibilizadas no site da ANAC, até o final do 
mês de abril de 2018 a agência ainda não havia publicado o anuário do transporte 
aéreo de 2017. Dessa forma, não foi possível ampliar o período de análise estudado 
neste trabalho, visto que nem todos os dados utilizados na presente pesquisa 
estavam disponíveis. 
Como agenda futura, sugere-se a utilização de outros indicadores para que 
seja possível mensurar a competitividade entre as empresas aéreas brasileiras a 
partir de outras variáveis. Além disso, outra possibilidade de estudo é analisar o 
impacto da Azul no mercado de aviação comercial brasileiro desde o seu 
surgimento. Destaca-se também a possibilidade de uma análise futura do que 
aconteceu com as empresas analisadas alguns anos após o período analisado, de 
modo a identificar se os resultados obtidos no presente trabalho conseguiram prever 
o que aconteceria com as empresas aéreas analisadas. 
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